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Planejamento dos Transportes Regionais

PRELIMINARES

“Ainda hoje os chineses chamam as estra-
das de “vias sécas’, conseqiiéncia natural da
idéia de que a via, a via por exceléncia, €
uma via Gimida, um rio”.

. (J. F. Horrabin — “Geografia Economica”)

ESDE que abordamos o estudo da recupe-

racdo econoémica do Sao Francisco, tivemos
a preocupacdo de ndo nos deixar empolgar_ pela
idéia de que o eixo navegavel do grande rio de-
vesse ser o tronco fundamental de transportes, na
extensa e alongada faixa de territério que cons-
titui sua bacia hidrografica. y

O fato de existir no vale uma larga segao
de rio navegavel, com cérca de 1.370 km, na c}lre-
cao Norte-Sul, encerra uma sugestéo.mc'ilsc'utlvlel,
de se considera-la como base das principais vias
de circulacdo da bacia.

Foi nossa preocupacdo investigar _com aten-
cdo o verdadeiro papel que deva ter esse t—ronco
de transportes fluviais, em face de evolucao da
técnica de circulacao terrestre, que ressaltou as
vantagens das rodovias e das ferrovias, um con-
fronto com a navegacao fluvial. &

A pergunta que ocorria em 10SSO espmt?
poderia ser mencionada da seguinte fo_rma: se €
verdade que a navegacao do S@o Francisco foi um
fator favoravel na fase de seu desbravamento,
quando era percorrido por barcos .leves e de pouco
calado, sera que éle se prestaria para destlocar
maiores volumes de mercadorias, com velocidade
satisfatéria, quando o vale adquirir um alto grau
de progresso ? g

A constatacao de que a navega<;59 fl.u_v1aI é
de baixo custo nao é suficiente para justificar a
eleicio do trecho navegavel do~Séo Francisco
como tronco principal de circulagao no Va.lle.

A morosidade dos transportes poderia con-
denar a regido a uma economia vmculgdg ao ritmo
lento da circulacio dos barcos fluviais. O rio
exerce uma indiscutivel fungao vinculadora das
gentes que ocupam suas mar.ge.ns. E, en?;etax:lt:s,
um caminho que impde um limite na rapidez
contatos humanos que sobre éle se process:%n':3 1
Comparada com o trem de f'erro'ou o atutc?mm]/) :
a navegacao fluvial tem defeltc:s irreparaveis.
sua lentidao resultam limitacoes graves Para~ o)
trafego das riquezas. Se 20 longo da bacia stao‘
franciscana so6 existir um tronco de transportes,
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constituido pelo trecho navegavei, toda a sua eco-
nomia tera que se adaptar a velocidade reduzida
dos barcos.

A experiéncia de outros povos nos oferece
licoes dignas de meditacao.

A imensa réde hidrografica do Mississipi pre-
senciou uma evolugcdo dos meios de transportes
que significou a superacao da predominancia ini-
cial do trafego fluvial pelos meios terrestres de
transportes. A histéria do trafego nesse rio é tao
ilustrativa que resolvemos anexar a éste trabalho
a traducao de um capitulo do relatério que orga-
nizou o “Federal Coordinator of Transportation”
sob o titulo “Publics aids to transportation by
water” .

Desde que foi construido o primeiro barco
fluvial a vapor, o “New Orleans”, lancado em
1811, o trafego fluvial do Mississipi desenvolveu-
se vertiginosamente, progredindo em qualidade na
mesma propor¢ao que crescia em volume. Cérca
de 15.000 milhas de rios eram navegadas. Bozs
e mas, eram as Unicas vias de transporte interior.
Todos os afluentes e subafluentes eram penetra-
dos por barcos que alimentavam o trafego cres-
cente dos eixos principais de transporte. Até 1860
desenvolveu-se uma intensissima circulacao flu-
vial, que apresentava notaveis programas técnicos,
para a época. A partir da Guerra Civil, entretanto,
comecou a se manifestar a concorréncia esmaga-
dora das ferrovias. Construindo a mais porten-
tosa réde de estradas de ferro, os americanos co-
briam toda a bacia do Mississipi de linhas de
transporte rapido, que iriam retirar da navegacao
fluvial a melhor parte de seu trafego. Oferecendo
transportes a precos modicos as ferrovias apresen-
tavam ainda como vantagem a rapidez de circula-
cdo e a possibilidade de atingir, em seus ramais,
os centros principais de producdao. Ao trafego
fluvial se reservava o transporte entre os pontos
nao servidos por ferrovias e, mais tarde, o cres-
cente trafego de grandes massas de matérias-pri-
mas de baixo preco. Os grandes barcos de passa-
geiros e mistos eram abandonados e substituidos
por trens de barcacas, empurrados por rebocado-
res. Hoje a maioria déles estaciona nas principais
cidades para atender ao trafego de turistas dos
week-ends festivos. Todavia, apesar do declinio
do trafego de passageiros e de mercadorias em
geral, progrediam os transportes de certas maté-
rias-primas de uso industrial e de materiais pesa-
dos para construcao. O Ohio, o Monongahela, o
Tennessee e o proprio Mississippi, serviam a re-
gides de rapido desenvolvimento industrial, que
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iriam utilizar seus cursos para o transporte de
enormes volumes de carvao, de petroleo € de ma-
térias-primas minerais. A evolucdo da técnica
dos transportes iria definir uma posicdo adequada
para cada tipo de via. O jogo livre dos interés-
ses economicos iria criar um processo seletivo de
cargos, dando a navegacao fluvial, como a ferro-
via, a rodovia e ao aviao, um eampo determinado,
onde s qualidades melhores que lhes sdo ineren-
tes se sobressaiam, garantindo-lhes um trafego

proprio.

Em todo o mundo verifica-se evolucao seme-
lhante. As vias fluviais passaram a ser utilizadas
principalmente por grandes massas de matérias-
primas, de baixo custo, pagando tarifas reduzidas,
e nao exigindo velocidades altas de transporte.
Os rios de mais intenso trafego percorrem regioes
altamente desenvolvidas, onde outras rédes de
transporte ferroviario ou rodoviario completam o
esquema geral de circulacdo de riquezas. Cabe
a éles o trafego selecionado das matérias-primas
consumidas em grandes volumes.

Devemos aqui indicar as conclusées a que
fomos levados, sobre o futuro da via navegavel

"do Sdo Francisco. Nos capitulos seguintes pro-

curaremos apresentar os argumentos que nos per-
mitiram firmar tais conclusoes. ;

O rio Sao Francisco apresenta em seu trecho
meédio, de Pirapora a Juazeiro, uma extensiao no-
tavel de navegacao franca, que nao pode ser des-
considerada nos planos nacionais de viacdo. Ele
salta da latitude de 7° e 24’ para a de 17° e 21,
percorrendo 1.370 km de via.

.- ca—

A posicao do rio e sua capacidade de atra-
cao humana tendem a incentivar a condensacéo
nas margens do caudal, de um conjunto de ativi-
dades econémicas de grande interésse. O eixo
navegavel do médio S@o Francisco serd sempre
uma via fundamental de ligacio Norte-Sul, bem
como, sera a principal via de comunicacées do
ambito geografico mais caracteristicamente flu-
vial, isto é, das faixas de terras que se alargam
nzs margens do rio principal e seus afluentes.

E légico que se procure tornar eficiente a
navegacao entre Juazeiro e Pirapora, melhorando
as condicoes de navegabilidade do rio, tornando
mais freqlientes e mais rapidas as viagens dos
barcos, e oferecendo servicos mais adequados e
mais baratos.

Nao nos parece, entretanto, aconselhavel que
se trate com igual cuidado da navegaciao dos
afluentes. O exemplo do rio Correntes é tipico.
Sta. Maria da Vitoria e Correntina s6 se comu-
nicam, atualmente, com o eixo do Sao Francisco,
através de raras viagens dos barcos que sobem
o rio Correntes. Uma rodovia ligando estas duas
cidades a um porto no rio principal, com uma ex-
tensao de cérca de 180 km, eliminaria a navegacao
do Correntes e tornaria muito melhor a vincula-
¢do economica da regido com eixo principal de cir-
culacao do Sao Francisco.

O SAO FRANCISCO NO QUADRO DOS PLANOS NA-
CIONAIS DE VIACAO

“Excluindo o mar, caminho de todas as
civilizacbes, o grande caminho da civilizacao
brasileira é o rio Sao Francisco. E’ nas suas
cabeceiras que pairam as grandes bandeiras e
ai se expande e ondula o impulso das minas;
é no seu curso médio e inferior que se expande
e propaga o impulso da criacao, os dois fato-
res maximos do povoamento. Suas ondula-
coes extremas, desde Sao Paulo (ligado a
Minas) até o Piaui (ligado a Pernambuco),
abragam o que hoje se poderia chamar o
Brasil Brasileiro’.

(JoAo RIBEIRO — Historia do Brasil)

Vamos tentar uma rapida analise da posigao
que ocupou a via navegavel do Sao Francisco, na
série de idéias e planos que, em diversas épocas,
foram apresentados como devendo fixar normas
para a expansdo de nossa réde interior de trans-
portes.

Desde cedo, a idéia de utilizar o eixo Norte-
Sul do Sdo Francisco, como espinha dorsal da
réde de comunicacées do pais orientou o tracado
de algumas das principais vias de penetracdao do
territério. Lembraremos apenas os projetos mais
objetivos que, de certa forma, sintetizam as idéias
vigorantes na época em que foram lancadas.

Cristiano Oténi no livro notavel de 1859

sobre o “Futuro das Estradas de Ferro no Brasil”

interpreta as idéias de entao, dizendo — “O Sao
Francisco é a primeira chave de uniao entre o
Norte e o Sul e como tal deve o seu vale repre-
sentar, para o futuro, papel importante na réde
de vias de comunicacao”.

E depois de descrever as caracteristicas de
navegabilidade definidas por Halfeld, no trecho
de Pirapora a Juazeiro conclui: “Tal é o motivo
por que todas as vias de comunicacdo que se ima-
ginam a partir das cidades do litoral, lancam os
olhos e tendem a aproximar-se do rio Sao Fran-
cisco”.

As linhas que se projetavam partindo dos
principais nucleos litoraneos, desde Recife até o
Rio de Janeiro, tinham como objetivo final atin-
gir os barrancos do Sao Francisco, em seu trecho
médio navegavel. Era logica esta concepcao, que
integraria uma vasta area drenada pelo rio a eco-
nomia dos centros irradiadores de . transportes.
O Sao Francisco ha muito exercia a funcao de eixo
de comunicacgoes interiores entre o Norte e o Sul,
e estaria destinado a uma grande atividade cir-
culatéria quando a ferrovia atingisse suas mar-
gens e se completasse com o trafego fluvial a va-
por. Como lembrou André Rebougas néle estaria
o “ponto terminal ansiosamente ambicionado por
cinco estradas de ferro”. '

Qul':mdo, em 1881, foi possivel a Honorio Bi-
calho formular diretrizes para a articulagdo das
rédes nacionais de transportes no Brasil, nos tér-
mos de um verdadeiro Plano Nacional de Viacao,
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o transporte fluvial no trecho médio do Sao Fran-
cisco destacava-se como elo necessario a interli-
gacao da réde do Norte com a do Sul. O tronco
“Grande Leste-Oeste” poria Salvador em contato
com Bélém do Para, através de segmentos ferro-
viarios e trés segmentos fluviais, onde se destaca
o trecho Juazeiro a Barra no Sado Francisco. O
tronco “Central-Norte” ligaria o Rio a S. Luiz
em trés segmentos terrestres e dois fluviais, sen-

do, um déles, tdda a extensdao navegavel de Pira-

pora a Juazeiro. “O Sao Francisco, comenta Ma'ri-o
Travassos (Introdugdo a Geografia das comuni-
cagbes brasileiras), em continuecao ao seu.papel
histérico, constituiria assim o nexo do sxs'f.tema
de comunicacdes com o Norte”. c?raderlza o
plano Bicalho a preocupacao de utilizar granfies
trechos fluviais navegéaveis articulendo uma réde
verdadeiramente nacional.

A Comissdo do Congresso Ferroviario de
1882 elaborou um Plano de Viagao, em.que se
nota a nitida preocupagdo de garantir maior con-
tinuidade da réde ferroviaria. Conheleflo por
“Plano Bulhoes”, éste esférgo de previsao ndo
abandonava a idéia de utilizar o S@o Francisco
como tronco de interligagdo Norte-Sul. O estudo
dos dois cartogramas anexos, (*) refe;entfas aos
planos de Bicalho e de Bulhoes, mostra a impor-
tancia fundamental que se atribuia ao trecho na-
vegavel do Sao Francisco, entre Pirzpora e Jua-
Z€iro. il

Ja em 1934, quando se criou uma comissao
de técnicos para elaborar um Pl.ano'Ger.al. de Via-
¢ao, novas idéias e velha expenépma viriam des-
locar para posicao secundéria o eixo navegavel do
Sado Francisco. ) ;

A experiéncia mundial relativa a maior e.-ﬁ-
ciéncia das ferrovias sobre a navegacac fluvial
viria sugerir o lancamento de um t_roxzco‘terrestlle.
ligando o Norte e o Sul, a pouca dxstapc:a do Sao
Francisco, do Rio de Janeiro a S. Luiz do Mara-
nhiao (TM2). Por outro {ado, destacava-se a
importancia do trafego litoraneo de cabotgge_m.
O oceano seria o principal tronco de nossa viagao.

“O desenvolvimento do pais, partinfio da
costa para o interior, provocou o estabelecimento
de correntes comerciais entre os portos e 08 res-
pectivos hinterlands”. Essas correntes se utlh’zarn
de vias de comunicacdo naturais ou con‘strmf:las,
que irradiam désses portos, procurando o interior.
A extensdo da costa e o consequente afastamento,
entre si, dos portos mais importf.ntes, dera_m }ugar
a que essas vias de comunicagao se constltuxﬁsrim
em sistemas independentes, um_para <’:a(.ia porto,
sistemas que s6 se ligavam por 3ntermedlo x(1e nma;
vegacdo maritima, ao longo do litoral, do extre
norte o extremo sul”. .

“Outra nao podia ser a diretn_z dessas rédes
de viagdo independentes. Com efeito, era a que
convinha as relagoes comerciais com 2 est’rar.lgel‘r?
e para os transportes exigidos pelo comércio 1n

(*) Pégs. 60 e 61.

terno, entre os hinterlands, mais ou menos afasta-
dos, ao longo da orla litoranea, essa diretriz era,
também, a mais conveniente, porque, assim, se
entregava a navegacio — meio de transporte
menos dispendioso — a parte mais longa dos
referidos transportes.

“O principal tronco de nossa navegacao €,
portanto, o oceano, com a navegacdo de longo
curso, tocando em um namero reduzido de portos;
com a de cabotagem servindo a ésses portos e a
alguns mais; e, por fim, com a pequena cabota-
gem, que atende as necessidades dos pequenos
portos, realizando os transportes entre éles e os
maiores” .

Esta transcricio de um trecho do relatério
da Comissdo que elaborou o Plano Geral de Via-
cdo de 1934 nos oferece a oportunidade de fazer
duas observacées interessantes. O Sao Francisco
foi considerado, pelos primeiros planejadores de
nossas vies de comunicacdo, como o arco de cir-
culagd@o interior, que deveria ligar os hinterlands
dos maiores portos, que se desenvolviam no lito-
ral, do Maranh@o ao Rio de Janeiro. O trafego
litordneo, em época de paz, é a mais facil e eco-
nomica via de interlizacdo Norte-Sul do pais.

Com a evolugdo da técnica de transportes
e com a expansao da réde ferroviaria que se irra-
diava dos varios portos, tornou mais aconselhavel
fazer-se uma ligacdo ferroviaria Norte-Sul do que
se utilizar a via mista do Sdo Francisco.

Nem por isso deixou a grande via fluvial de
ser considerada no conjunto do Plano Geral de
Viacdo. Ela foi destacada para constituir a liga-
¢do L-5, entroncando-se com o TM2 e a 12 em
Juazeiro, cruzando-se com o TP4 em Malhada,
e ligando-se ao TM3, em Pirapora. Deve-se obser-
var que a nomenclatura adotada no Plano de 1934
de Troncos meridianos (TM), Troncos Paralelos
(TP) e Ligagoes (1) ndo significa que estas sejam
de valor secundario, no conjunto das vias pre-
vistas.

Quem observar o mapa geral do Plano de
1934 (pagina 62) verificera a importancia nitida
do eixo navegavel do Sdo Francisco no esquema
de nossa circulagdo interior. Ble deixou de ser
a unica via de ligagdo Norte-Sul a secundar o
grande tronco oceanico, mas nio perdeu a caracte-
ristica de via de circulacdo a reduzir uma grande
malha de réde geral de transportes interiores. Sua
existéncia é uma garantia de que, quando se in-
terromper, pela guerra, o trafego litoraneo, as co-
munica¢oes Norte-Sul poderdo intensificar-se no
eixo fluvial, como nas vias terrestres.

Mais adiante mostraremos que com o pro-
gresso de sua bacia o Sdo Francisco tendera a tor-
nar-se, novamente, um eixo basico de ligacao Nor-
te-Sul.

Vamos analisar em seguida a posicio do
grande rio no quadro do Plano Geral de Viacao
Nacional que ora se discute no Parlamento.
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Este plano resultou da necessidade de revisao
das teses fundamentais do Flano de 1934, em
conseqiiéncia da evolucdo da técnica de trans-
portes.

Em 1934 a preocupacao deminante era dotar
as varias regioes do pais de um Unico tronco basico
de transportes — ferroviario, rodoviario ou flu-
vial, o que se justificava para as zonas de redu-
zida significacao econémica. Com o progresso re-
gional e o adensamento de atividades humanas
torna-se indispensavel a coexisténcia de rédes ro-
doviarias, ferroviarias e fluviais, operadas, é ver-
dade, segundo métodos de coordenacao de trafe-
go. A Comissao de revisao do Plano Geral de
Viacao Nacional adotou, por isso, a tese de apre-
sentar, isoladamente, trés planos basicos, sem per-
der de vista a articulagdo necessaria entre éles.
Em um dos mapas que elaborou, apresentou a
superposicao dos trensportes ferroviarios, rodo-
viarios e fluviais.

Ainda uma vez, o trecho médio do Sao Fran-
cisco, de Pirapora a Juazeiro, foi destacado como
tronco de transportes de importancia nacional. A
projecao regional dessa via, no quadro do Plano
em estudo, sera melhor sentida quendo se obser-
var que nenhum outro tronco, ferroviario e rodo-
viario, foi projetado na direcdo Norte-Sul do vale
médio do Sao Francisco.

Essa anilise e a série de observacdes que
apresentaremos na discussao do Plano de desen-
volvimento econémico do Sdo Francisco, nes per-
mitem concluir que o extenso trecho navegavel do
rio, entre ‘Pirapora e Juazeiro, serd sempre um
tronco basico de ligacao Norte-Sul — sera um eixo
pioneiro de transportes enquanto a regiao nao se
tiver desenvolvido a ponto de exigir troncos ferro-
viarios ou rodoviarios paralelos ao rio, serda um
tronco de transportes de cargas selecionadas quan-
do, no vale, se presenciar o deslocamento de gran-
des massas de riquezas.

Antes de concluir éste capitulo, parece-nos
acertado resumir as idéias adotadas pela Comis-
sao de Revisao do Plano de Viagao, de 1947,
sé_lzre a réde fluvial do pais.

Considerou a Comissao necessario definir, em
primeiro plano, quais as caracteristicas gerais, in-
dispensaveis para a classificacio de navegabili-
dade dos rios, adotando as seguintes categorias:

Primeira categoria — calado 1,80m — (6 pés)
Segunda categoria — calado 1,20m — (4 pés)
Terceira categoria — calado 0,60m — (2 pés)

Na utilizagao dos cursos dagua foram consi-
deradas, também, trés ordens distintas de traba-
lhos :

12 Utilizacao dos cursos dagua sem em-
prégo de obras que modifiquem o regime, a nao
ser a execucao de trabalhos indispensaveis para
desobstrucao e limpeza do leito e das margens.

2.2 Utilizagao dos cursos dagua com obras de
regularizacao, por meio de molhes transversais ou
longitudinais, para fixacao do canal navegavel.

3.2 . Utilizacao dos cursos dagua com obras
de canalizacdo, com a construcao de barragens
mobveis, formando grandes estiros navegaveis, liga-
dos por eclusas, para estabelecer a continuidade
de navegacao.

Em face da grande extensao de cursos possi-
velmente navegaveis e da diversidade de condi-
¢oOes proprias sao indicados como merecendo, pre-
ferencialmente, trabalhos de melhoramento os se-
guintes cursos: zaquéles que constituem limites
internacionais; aquéles que ja facultam navega-
cao permanente, constituindo o principal ou Gnico
meio de transporte da regiao; aquéles que atra-
vessam mais de um Estado da Unido ou estabe-
lecam o sistemma de comunicacoes com o interior
do pais; aquéles cuja importancia economica ou
estratégica assim o justifiquem; e, finalmente,
aquéles que se integram no plano fluvial.

A Comissao de Revisdo lembra, ainda, que

o aproveitamento de cada rio deve ser integral,
isto é, deve consignar também a irrigacao das ter-

ras marginais, a defesa das populacoes ribeirinhas

contra as inundacdes e a captacao de energia hi-
drelétrica.

Outras recomendacoes da Comissao que de-
vem ser aqui registradas podem ser resumidas
como nas linhas que se seguem.

Iniciadas as obras de melhoramento dos rios
deverdo, paralelamente, ser projetadas as embar-
cacoes fluviais padrao para os rios ou trechos de
rios, dentro das caracteristicas e fins a que se
destinam. Essas embarcacoes-padrio, a cujo tipo
deverao subordinar-se toédas as unidades, deverao
ser, preferencialmente, movidas a motor Diesel ou
caldeira queimando ¢6leo. Enquanto os melhora-
mentos dos rios nao forem iniciados, somente sera
permitido o uso de embarcacées com caracteris-
ticas compativeis com as condicoes naturais dos
rios. Devera ser promovido o estudo sisteméatico
para ligacao das varias bacias hidrograficas. An-
tes das ligacoes hidrograficas, devera cogitar-se de
construgao de estradas de rodagem entre os limi-
tes dos trechos navegaveis.

Essas observagoes sobre o trabalho da Co-
missao de Revisao do Plano Geral de Viagdo Na-
cional de 1937 devem ser concluidas com a obser-
vacao de que foram discutidas pela primeira vez
as linhas gerais de um plano de transportes flu-
viais, que foi apresentado pelo Coronel Jaguaribe
Gomes de Matos. Examinaremos, no capitulo
seguinte, as idéias contidas nesse estudo, naquilo
que se refere ao rio Sao Francisco.

O estudo dos planos ferroviarios e rodoviarios
para a bacia do Sao Francisco sera feito em capi-
tulos” especiais.
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